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R 
EM IRANDO H AC E ALG UN A S DEC ADAS los inventarios de 
las locomoto ras d r vapor de los Ferrocarriles Nacionales. me llamó 
la atenc ión el que gran número de locomotoras, que coincidían en 
sus especificaciones y medidas, hubie ran sid o suministradas po r 
siete fabricantes de cinco nac iones de dos continentes y que ellas fueran de un 
tipo rarame nte empleado en Europa o en los Estados Unidos: el llamado 
" Doce rruedas". Algo te nía que haber detrás de todo ello. No quedaba duda de 
que e n los días en que se ordenaro n tales compras había una d irección fuerte en 
los ferrocarriles: el ingeniero Darío Botero Isaza en la d irección, Jorge Alvarez 
Lleras e n la Oficina Comercial, Alfred o Vázq uez C obo e n la gerencia de 
Pacífico, sin o lvidar a los ingenieros Gómez Castro y Ospina Vásq uez en el 
ministe rio de Obras Públicas y la presidencia de la república. Luego, al ojear 
planos e n los talleres, fueron apareciendo nume rosos diseños de estandari -
zación: los hogares para las máquinas de tal tipo, los a limentadores de las 
calderas, la modificac ión de las cabinas de las Kitson, los truq ues de los 
vagones de carga, tod os ellos con la firma de P .C. Dewhurst , lo que indicaba 
que éste era el personaje clave. Algo reveló la consulta a la lite ratura : Ortega 1 
menciona, s i mucho, una vez la locomotora Baldwin-Dewhurst, y lo cita en 
referencia a los planos iniciales del talle r Chipichape y a los de la es tació n de 
C hiquinquirá. En "Anales de Ingeniería", sólo un informe del jefe de la Ofici na 
Comercial es algo explícito: menciona el Dr. Alvarez Lleras "la importancia de 
fijar tipos y normas para el material rodante, motivo por el c ual 'e l Ingeniero 
Mecánico del Ministerio, Mr. Dewhurst ha venid o diseñand o tipos especiales 
de coches de carga y pasajeros y loco motoras, los más apropiados a nues t ra~ 
circunstancias actuales de pendiente , curvaturas, trá fico, cl ima. combustible. 
etc., etc.' 2 a los que deberán ajustarse los suministros de material. En otro lugar 
de la memoria mencio na que se requie ren 100 locomotoras del tipo medio . 
1.000 carros de carga y 500 de pasajeros, todo ello 'standard colombiano·. y que 
ya se han comprado dos locomotoras de 52 to neladas. con té nder , para 
Pacífico 3, las primeras de l tipo dibujado po r Dewhurst" e informa que, al 
so licit ar por la vía de los consulados de Colo mbia cotizaciones de un mismo 
diseño, se ha reducid o de 25 a 30% el costo de los coches y hasta en 10°0 el de las 
locomotoras. El asunto se aclaró completamente al te ne r acceso a los artícu los 
en los que la s revistas especializadas euro peas reseñaban las locomotoras para 
Colombia a medida que iban saliend o de las fábricas, en los que se daba 
detallada cuenta de sus características y se exponían los criterios de d iseño"· 
Agreguemos q ue habiendo aparecido ya una enciclopedia de las locomot o ras 
de vapor en Colombia, en la obra La mula de hierro de Gustavo Arias de 
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G reifL es ento nces posible estudiar el asunto frente al registro y especificacio-
nes de la totalidad de las locomotoras diseñadas por nuestro héroe. Las 
referencias específicas se hallan de acuerdo con el catálogo que allí aparece 5• 
Siendo el propósito del gobierno reunir en lo posible las varias líneas ferrovia-
rias. hasta ese momento es tatales unas, inglesas otras , departamentales las 
más, bajo una d irección única como fe rrocarriles del Estado, nacionales, y 
expandir la red ferroviaria utilizando en la mejor forma posible los d ineros de 
la indemnización po r la pérdid a de Pa namá - que alcanzaron también para 
fundar el Banco de la República- , e ra lógico que surgiera la idea de un 
eq uipamiento estandarizado y q ue este material rodante resultase de diseños 
adecuados a las necesidades y características de lo existente y no a los intereses 
de negociantes o pres tamistas del secto r privado, y fue una suerte para la patria 
dar con la persona q ue respondiese por esos diseños. Antes de entrar en detalle 
en el tema de la locomotora "estándar colombiana", po rque la hubo, veamos 
cuáles premisas guiaron a P.C. Oewhurst en el diseño, tománd olas del trabajo 
que. a su regreso a Inglaterra, leyó a nte los atentos colegas del Instituto de 
1 ngenieros de Locomotoras, el 19 de febrero de 1930 en Birmingham 6 y en que 
hizo referencia a su ya larga práctica en las difíci les líneas de los Andes, con 
fuertes pend ientes y curvas cerradas, y en especial aquellas de trocha de metro 
y yarda. Para Dewhurst la loco motora econó mica desde el punto de vista de 
un fe rrocarril como un todo - no meramente desde el punto de vista de la 
economía de combu st ible ni aun de la máquina misma-, 'debe, sin sobrepasar 
el peso axial máx im o permitido por la vía, arrastrar la mayor carga posible en 
las pendientes máxi mas a un costo razonable de operación y mantenimiento; 
es la q ue produce la tonelada-kilómetro a mínimo costo para la empresa en su 
conjunto , a la vez que hace rendir al máximo las posibilidades de la vía 
existente, con las especificaciones que ella tuviere. Es decir, que la locomotora 
debe diseñarse y const ruirse para la vía, y no limitarse a adquirir por catálogo 
un t ipo más o menos corriente y luego disculparse con que es la vía lo anormal 
y deficiente. 
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A estas premisas se agregan otras, como que la locomotora para estas tierras 
debe permanecer lejos del taller el mayor tiempo posible y no porque no sea 
construida inmejorablemente, sino porque por el diseño, el desgaste y dete-
rioro normales sean mínimos y porque, durante su misma operación en para-
das y espera de tráfico, se le puedan hacer tareas de limpieza y mantenimiento 
sin necesidad de llevarla a cárcamos, que no los hay en la vía y menos a talleres, 
que si mucho, el que existe, suele estar lejos de la zona de trabajo de la 
máquina. El diseño debe darle a la máquina máxima facilidad para inscribirse 
en las curvas, eliminando de las ruedas motrices las pestañas que no contribu-
yan ni a mantenerla en la vía ni a inscribirse en las curvas, y que sólo aumentan 
la resistencia al avance de la máquina al sortearlas; sobra decir que el desgaste 
de pestañas es uno de los factores que primero obligan a sacarla del servicio y 
llevarla al taller. 
En las vías de yarda y metro para las que Dewhurst debía elaborar diseños , el 
aprovechamiento al máximo del peso de la locomotora era decisivo para 
contrarrestar las limitaciones que la topografía había impuesto a la capacidad 
transportadora de la vía. La relació n de adherencia (relación entre la capaci-
dad de tracción y el peso de la máquina) se forzó a 375 libras por to nelada de 
peso total en máquinas de tanque, y a 450 por tonelada de peso de la sola 
locomotora en aquellas de ténder. La relació n entre el peso adherente y la 
tracción ejercida es crucial para locomotoras que deben arrastrar el mayor 
tonelaje posible en las fuertes pendientes; este factor se estableció en 3,85 para 
las locomotoras de dos ci lindros y en 3,40 para la de tres (sobre este punto se 
hablará más adelante). Como para cumplir con el primer axioma, arrastrar la 
máxima carga en la pendiente máxima, la máquina debe operar con el regula-
dor de vapor abierto al máximo y la palanca del distribuidor una marca antes 
de la posición extrema, con lo que el máximo poder de arrastre se logra con la 
máquina operando casi en el límite, antes de comenzar a patinar, resulta que la 
relación de esfuerzo de tracción con respecto al peso adherente está cerca del 
máximo permisible . En estas condiciones el máximo esfuerzo no correspo nde 
al máximo rendimiento térmico, que era lo usual , lo que fue discutido por sus 
colegas británicos, pero Dewhurst estaba interesado en el rendimiento global 
de la empresa. Para manejar la máquina en el límite de su capacidad tractiva, el 
maquinista debía controlar finamente el regulado r de vapor, para así sortear 
cada cambio de pendiente, la entrada a cada curva; para ello, la manija del 
regulador debía tener buena relación de palanca y el maquinista conocer en 
forma óptima tanto la vía como la máquina. Agréguese aquí que en tales 
momentos el inyector debía ser capaz de mantener el nivel de agua en la caldera 
mientras ésta suministraba todo el vapor requerido para la exigencia máxima, 
a tiempo que el hogar quemaba el carbón que hubiera, todo lo cual dictaba la 
necesidad de una generosa caldera, una buena área de parrilla para quemar ese 
carbón, no de la más excelente calidad . Dewhurst diseñó las locomotoras para 
que en los días secos arrastraran la máxima carga nominalmente posible. así 
fuese necesario reducirla en un 1 O a 12% en los días de lluvia, con la vía en mal 
estado, los que suponía en uno de cada tres. 
Otra particularidad de nuestras vías de montaña es la clase de aguas, no duras, 
pero sí sucias, en especial después de los torrenciales aguaceros en las vert ien-
tes de clima medio lo que hacía necesario dotar el fond o de las calderas con 
amplias aberturas para sacar con facilidad el limo acumulado e indispensable 
no colocar los tubos de fuego demasiad o cerca de l fondo de la caldera, 
desoyendo la tendencia a maximizar el número de tubos para aumentar "en el 
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papel .. el área de calefacción. Dewhu rst e ncontró que en Colombia las calderas 
de acero básico sufría n bastante menos cor rosión que aquellas construidas con 
acero ácid o: su mayor duración compe nsaba o tros aspectos en que este último 
acero es supenor. 
En lo que respecta a l vo lumen de la caja de fuego , resulta para Dewhurst que 
aunque s i bie n un mayor volume n es cosa bue na, s i la parrilla es de generosas 
proporcione!) el combustible se quema adecuadamente aun en una caja de 
fuego no muy grande. la que por otro lado es más fácil acomodar en una 
loco motora de trocha a ngos ta . N o olvidó Dewhurst prestar atención a que, en 
algunas vías. la máquina ha d e trabajar a gran altura sobre el nivel del mar y 
tenerlo bie n presente en el diseño. 
No se le escaparon. o tros detalles que. como la co nveniencia de dar forma 
ci líndrica. c urvada hacia los lad os. a la tapa superior de la caja de fuego , para 
evitar que la inclinació n de la máquina en las curvas peraltadas achicharrase el 
acero . Aspecto significativo fue la manera de asegurar los tubos de las calderas 
e n forma tal que res istiera los sacudones y esfuerzos resultantes de arrastrar 
pesad os trene en fuerte~ pendientes con profu sión de curvas cerradas, lo que 
lo llevó a prescribir la soldadura de los tubos a las placas extremas que los 
~oportan . Sobra decir que el acero y no el cobre fue e l material preferido para 
las cajas de fuego. 
Era imperativo para Dewhurst que los bas tidores fueran exteriores para los 
diseños de vía angosta. y d el tipo norteamericano de "barras". con lo que se 
logra una buena facilidad de atención desde fuera a resortes y balancines, sin 
necesidad d e llevar la máquina a cárcamos, además de conseguirse mayor 
es tabilidad de la suspensió n de la locomotora. Los areneros, accionados por 
aire comprimido. d ebían quedar no muy altos, accesibles, para facilitar el 
lle narlos de arena po r un so lo operario . 
l. LA LOCOMOTORA ESTANDAR 4-8-0 
Decis ió n fundamental y definitiva fue la escogencia del tipo de locomotora. 
Para nuestras débiles carrileras era necesario no sobrepasar la carga axial y 
conseguir por la multiplicidad de ejes motores un adecuado paso adherente; 
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pero como las fue rt e~ c urvat uras no permite n una mátjuina muy larga. ~e llegó 
al límite de c ua t ro eje~ motores y un peso adhere nte de 4g to neladas. 
Dewhurst ad o ptó e l tipo 4-R-0 ( D ocerrued as). ya que en él se conce nt ra e n el 
carret illo de la ntero todo el peso no ad herente y se des ti na a la adhesió n tod o el 
peso no d ispuesto pa ra meter la máquina en las curvas. logrand o un ó ptimo 
aprovechamiento del peso de la máq uina para ambas funcio nes. Una compa-
ració n del d ise ño " D ocerruedas"de Dewhurst . en lo refere nte a porce ntajes de 
d istr ibución de pesos. co n las " Mikado" (2-X-2) q ue se recibiero n e n 1936-
1937, es ilumina nte: Dewhurst destin ó el ¡gr¡¿ del peso de la máqu ina al 
carret illo de lante ro y e l 82~ restante como peso adherente en las motrices. Los 
dos d iseños competidores p resentan d os so luciones opuestas: el diseño de las 
'' Mikado" belgas fa bricad as por Tubize que llegaro n al Ferrocarril de C und i-
namarca en 1936, dest ina 12Cfc al ca rreti llo delantero y 76% al peso adherente: 
el dise ño Ba ldwin de las " M ikad o" del Ferrocarril de Ant ioquia optó por un 
mayor peso en el carreti llo. 16%. sacr ifi cand o el peso ad he re nte q ue baja a u n 
670¡( . La co mp arac ión po ne de ma nifiesto las ventajas para las ci rcunsta ncias 
colombianas de l tipo adoptado como está nd ar colom bia no : como ya se dijo. 
un tipo no corrie nte a los usad os e n los pa íses industr ializad os. de to pografía 
dife re nte. 
El carreti llo delante ro de d os ejes, con bue na d istancia ent re e llos ( 1,87 m). 
sufic iente peso, suspensió n pendula r d e tipo "corazón " de tres apoyos, en la 
que la fuerza q ue tiende a meter la máquina en la curva aparece desde e l prime r 
mo mento de entrad a e n ésta, permite prescindir de las pesta ñas e n las ruedas 
del prime r eje motor y, a l d iseña r para el cuarto eje cajas del tipo Oewhurs t-
Cartazzi, q ue le permiten un desplazamie nto latera l de poco menos de un 
centímet ro , se logra una máq uina extrao rdinariamente ada ptad a para inscr i-
birse en curvas estrechas y para sortear irregul a rid ades locales del a linea-
m iento de las carril eras, pues resulta con una base ríg id a real extremadamente 
corta. Este d iseño de caja es a utocentra nte, d e modo que en trayectos rectos la 
máquina se comporta con mayor base rígida y se fac ilita la entrada a las curvas 
en reverso. No es ra ro ento nces , q ue los maquinistas de l Ferrocarr il del 
Pacífico llamara n a estas máquinas " las culebras", no es de extrañar que sin 
pestañas supe rfluas y con ta n corta base rígida, la resistencia presentad a a la 
locomo tora en las c urvas resultase especialme nte baja. lo que hacía que estas 
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máquina~ acelerara n en las curvas de los trazados compensados - la ingeniería 
mecánica tománd ole ventaja al trazado- " por coeficiente" de la civiL 
El diseño de es ta locomo to ra. ado ptado como estándar para los ferrocarriles 
colombianos, fue sin embargo objeto de dos ajustes finos para tener en cuenta 
particularidades de las vías. Como por esos tiempos ( 1924) la vía del Pacífico 
tenía las más pobres especificaciones, menor peso de rieles, limitación de carga 
en puentes y curvaturas más cerradas, produjo Dewhurst para ella un diseño 
ligeramente más liviano y corto y con ci lindros de menor diámetro; estas 
máquinas. de las que se o rdenaro n seis 7 para dicho ferrocarril y cuatros para 
el de Caldas, fueron co nocidas como "Clase Pacífico" - Dorada encargó 
independientement e o tras cuatro 9 - . En el otro extremo estaba la vía del 
Ferrocarril del Norte: trocha de metro. curvas más suaves y puentes de mejor 
especificación. para la cual hizo un diseño algo más pesado, con la caldera más 
a lta y a lgo más po tente: éstas se conociero n como " Clase Norte"; llegaron dos 
.\ e a¡lrt•t w aquí una" / )nt errueda' "clt· la < law " f'a c ({tt fl ... nui' 1 urta• di' caldera m eh ha¡a. E.\/ a. (ah flcada por l\11~on de !.Red.\, lnxlaterra . 
lit•' a 1'1 numhrt' .. flt •llr u \ el 0\{Will .. (ole< tU JI/ P A. 1>1:'" hunt 
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Con el número 93 de la DtvtltÓn Ct'ntralt>s. y ya algo maltrecha. eH a ·· /)ocerrunla5 .. ,, 1 una de la~ cuatro dt' la 
clase.. orte ·: que BM A C Sch -...·art ::kopff ._{ahncó f'n 1918. uñéndmt> f'n un todo a lo mandado p ur P C 
De-...·hurst. 
para la sección 1 a. y seis para la sección 2a. de este ferrocarril 10. Pasados los 
años, en 1951 , - claro, ya la vía de Pacífico mejorada y renovada- se 
importaron con este diseño ocho para Pacífico, tres para Norte sección 1 a. y 
otras tres para el Ferrocarril del Magdalena 11 , en total catorce máquinas. El 
cuerpo principal del diseño estándar lo constituyeron setenta y dos locomoto-
ras , conocidas como "Clase Tolima". Estas máquinas llegaron para las vías de 
Tolima, Ambalema, Cundinamarca, Girardot y, un poco más tarde para 
Pacífico 12• Es obvio que de estas denominaciones de clase nunca se supo nada 
por estos lados; son nombres de referencia que aparecieron en la literatura 
internacional en su momento. En total , más de un centenar de locomotoras de 
tipo estándar colombiano llegaron entre 1924 y 1951 , 108 para ser exactos. 
¿Cómo respondieron los fabricantes a estos pedid os de suministro sobre 
diseños estandarizados y propios? Desde luego que todos sabían que la 
competencia estaba también licitando; había que cuidar los precios sin 
rabncadd., en 1926 po r r n r · 
ges. l ~tne) et r onder1c~ de 
Hatne-Sa tn t · P ter re . Belgtca . 
llegaron d o~ para :'\ o rtc . .. ec· 
ctón 1 a 1 Pueno 'W tic he' d 
Bucaramangal. ~ do~ p.trd 
:--: one . seccron 2a ( Bogota d 
Barbosa¡ . numeros del cata· 
logo 45 l . 452 ~ 449 ~ 450. re, . 
pecll\ amente Para C!> te ulumo 
fer rocarni llegaro n cuatro fa · 
bncad3) e n 1929 po r BMA(,. 
Schwarzko pff. número \ 445 
a 448 . 
11 Estas cato rce máqu1nas. prác· 
t icamente 1dén11ca!> a las fab ri-
cadas en 1926. de la no ta ante-
no r. llegaro n en 195 1 provenren-
tes de Les Atehers Métallurgt· 
ques de :-.l1velles. stne de Tubl-
ze. Bélgrca ~úmeros 484 a 
491. para Pacifico. 492 a 494 
para Magdalena } 495 a 497 
para ;'\orte. secc1ón 1 a 
12 El resto de las - o ocerruedas-
del catálogo correspo nde a loco-
moto ras de la clase 'Tohma -
Baldwtn fa bncó en 1926 d O!> 
para Cundtnamarca. d o!> para 
To hma y dos para Grrardo t. en 
1928. ve m te para Pacifico. > 
una para Ambalema-lbagué. y 
en 1 94 7 dos para esa m1sma vía. 
BM AG-Schwan ko pff entreg<' 
entre 1926 y 1928 nueve para 
Pacifico, s1ete para Caldas > 
dos para N acede rO)· Arme nra. 
Y HaJne-Samt- P1erre entregó 
e n 1926 tres para Pacifico y do) 
para N~eros-Armenra. y final-
mente. los establecimientos de 
la S koda . P raga. C hecoslova-
quia. sum1mstraron en 1928 
trece máqutn3) para Pacifico. 
cmco para Tohma y do) para 
Grrardot. 
En 1951 se ptdieron a Bél¡:ica / 4 locom otoras estándar colomhwnas. Elta llegó para elferrucarrtl dt' l Pacífico. aqru' aparece hren prtH 11 lll dt• < urhmr 
Fue construida por Tuhrze. con C'Specíflcacrones de la clase .. Notre ... aunque para trodra de rarda 
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1' MundCI al nía. Bogotá. 1 92ó 
rebajar la calidad: para muchos fabricantes fue una oportunidad que no 
desperdiciaro n y asumiero n con responsabilidad : La calidad de todas las 
máquinas fue excelente: no importó mayor cosa el que, por ejemplo, Skoda 
de Checoslovaquia só lo hubiera construido previamente 450 locomotoras, 
frent e a Baldwin (Estad os Unid os), que po r esos días se acercaba a las 60 .000 
locomo toras. y no tenía po r qué haber sid o otra cosa pues la tecnología era la 
mis ma. tecnología básica de la industria metal mecánica, las especificacio nes 
de diseño y materiales las mismas, y los fabri cantes, con una excepción, se 
c iñeron a lo solicitad o . La excepción vino de los arrogantes prusianos de 
BMAG-Sc hwarzkoptt y la comercializado ra Hugo Stinnes y sus agentes en 
Colo mbia . Para competir en la o ferta , produjeron básicamente una máquina 
híbrida entre las clases " Pacífico" y "T o lima": tomaro n para todas las 
d is tancias entre ejes de ruedas de las primeras, con lo cual produjeron una 
sola maquinaria motriz para ambas c lases, y la longitud del bastidor de las 
últimas. unificaron la caldera y la colocaron más a lta que lo especificado. No 
usaron las cajas Dewhurst-Cartazzi para e l último eje motriz; le dejaro n al 
ej e simplemente juego late ral . y para co mpensar le pusieron pestañas a las 
ruedas del primer eje , desvi rtuando el dise ño "estándar colombiano". A las 
dos primeras máquinas, y para partic ipar en la prueba que Dewhurst hubo 
de llevar a cab o en las pendientes de Dagua y en el Ferrocarril de Caldas 
(pues in icialmente en e l Occidente colo mbia no viero n con recelo la intromi-
sió n de un pers onaje mandad o desde la capital , y Dewhurst hubo de com-
probar en las pruebas la bo ndad del dise ño, con el triunfo de Pacífico 31 , la 
primera entregada po r Baldwin , sobre las demás locomotoras, nuevas y 
viejas), les recortar o n e l bastid o r y la cabina. aligeraro n el espesor de las 
planchas de las calderas para no sobrepasar el peso sobre motrices y les 
colocaro n los c ilindros de 17 pulgadas es pecificados. Para acercarse al peso 
que debían tener las solic it adas como clase " Tolima " , pusieron peso muerto, 
lastre . en el extre mo trasero de la máquina , agrandaron la cabina y coloca-
ro n cilindros de 17 3/ 4 de pulgada de diámetro (la caldera adoptada no daba 
para la especificación de 18 pulgadas). A las cuatro primeras para Caldas, 
q ue de bían q uemar le ña. les pus ieron cil indros de 17 pulgadas y listo . ¡Como 
para devolverles el ped id o ! Pero esto no era pos ible pues los cambios habían 
sido acordados con la gente de Pacífico a espaldas de Dewhurst. Los maño-
sos agentes hicie ron en la prensa el simulacro de que se trataba de un diseño 
nuevo. más adecuad o. que autodenominaro n en forma engañosa como 
Dewhurst-Stinnes 13 , así que las máquinas fueron aceptadas. A la queja del 
dise ñad o r resp o ndi ó e l alto gobierno respaldándolo completamente. Los 
prusian os co menzaron .a respetar a Colombia y entendieron que en asuntos 
de loco moto ras Colombia no podría ser to mada por materia descrestable. 
En los acert ad os co nsejos de Dewhurst y en la bo ndad de sus diseños, había 
e l gobierno confiado el buen uso para la patria de los millones de Panamá; e l 
inglés sab ía cuál e ra su res po nsabilidad , así se molestara la gente . Los 
berlineses cambiaron de tác tica , reconocieron en Dewhurst a "la" autoridad 
en la materia y lograron nuevos pedidos ya que de ese momento en adelante 
ace ptaro n to ta lmente las indicaciones y directrices del diseñador: en esa 
fo rma produjero n , uniend o su excelente nivel de fabricación a la calidad de 
los diseños, las magníficas locomotoras que en 1929 y 1930 BMAG-
Schwarzko pff entregó a Co lombia. 
La historia con Baldwin fue dife rente: el diseñador y el fabricante se conocían 
desde los días de Jamaica, previos al trabajo en Colombia. Baldwin aceptó 
construir las dos máquinas de la clase " Pacífico" a sabiendas de que este diseño 
sólo daría , si mucho, para una docena de aparatos, pues le tenía el ojo puesto al 
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centenar de "T o lim as" de tipo med io que se contemplaba: aunque de e lla 
fa bricaro n más q ue cualquier competido r - veintisiete hasta 1928 . no les 
llamó la a tención el q ue veinte hubieran sido fa bricadas en Checoslovaq uia. 
d ieciocho en Alemania y cinco en Bélgica ; simplemente no les interesaba 
fab ricar, con d iseños impuestos, unas pocas máq uin as de cada uno de los tipos 
que segui rían: clase "Norte", máq uinas de tres cilindros y locomoto ras auxil ia-
res; prefiriero n esperar mej ores días, en los q ue la pat ria des proteg ida estuviese 
d ispuesta a la dentellada comercial. 
¿Era este derroche de respo nsabi lid ad y sensa tez un lujo para Colo mbia? 
Desde luego q ue era una necesidad y no un lujo; hoy, como el ideal y lo práct ico 
es q ue seamos subdesar ro llad os, nos q uieren hacer creer q ue los ferrocarriles 
colo mbianos fueron lujo, o bviamente exceptuando el de la U nited Fruit y el de 
la Tro pical Oil Co. 
11. EL PERFECCIONAMIEN TO DEL TIPO KITSON-MEYER 
El diseño original del a lsaciano Jean-Jacques Meyer consistía en una calde ra 
apoyada sobre dos carretillos motores articulad os, conectad os por una barra 
centra l a la que se aseguraba el enganche. Pocas de estas máquinas se constru-
yero n siendo su más noto rio uso el que tuvieron en el ferrocarril a lpino de 
Lemering, construid as según d iseño modificado po r Wilhelm Gunther; más 
tarde a lgunas otras se fa bricaron en Francia y otras en Sajonia; otra lo fue por 
Baldwin en Filadelfi a en 1892, una máquina co n una mod ificación importante: 
la caldera y los tanques estaban sostenidos por un chasís, que también transmi-
tía los esfuerzos de tracció n a los enganches. Pero fue como so lució n a los 
problemas específicos del transporte en las empinadas carrile ras de las compa-
ñías de nitratos de Chile, como el género finalmente despegó. Robert Stirling, 
ingeniero de la línea T ocopilla al T oco, hizo un nuevo diseño que, co nstru ido 
por Kitson de Leeds, dio origen a las Kitson-Meyer 14• 
El éxito de estas máquinas hizo que se extendiera su uso al Ferrocarril T rasan-
dino, tanto en la parte chilena como en la a rgentina. P.C. Dewhurst conoció esta 
imponente cordillera de los Andes. y el éxito con q ue estas máquinas la superaban 
cuando trabajó para el Ferrocarril Trasandino de Chile; las volvió a encontra r en 
Jamaica, en donde experimentó en ellas algunas modificaciones de su ingenio, de 
modo que cuando llegó a Colombia, contratado por el gobierno de Ped ro Nel 
Ospina en 1923, era ya un conocedor de estas máquinas y de los problemas de 
estas cordilleras con interminables pendientes, mareadoras curvatu ras y poco 
oxígeno para los hogares. En Colombia encontró otra de las ''imposibles" vías 
andinas: el ferrocarril de Girardot; en él trabajaban diecinueve máquinas Kitson-
Meyer, que habían llegado entre 1909 y 1921; ningún otro ferrocarril del mundo 
tenía tantas 1s. Habiendo ya Dewhurst resuelto el d iseño de la locomotora 
estándar, y del resto del material rodante, carros de carga y pasajeros, acometió el 
perfeccionamiento del género, incorporando en el diseño muchos de los detalles 
con los que había creado la máquina estándar y también la propia experiencia 
lograda en ella. El resultado fueron cuatro máquinas 2-6- 0+ 0- 6- 2 16, 
destinadas a ampliar la capacidad transportadora del Ferrocarril de Girardot en 
el trayecto de San Joaquín a Facatativá, que no sólo permitieron mover trenes 
más pesados en esas pendientes, sino que, operando sólo en ese trayecto, acorta-
ron en una hora el viaje de Girardot a Bogotá. Estas espléndidas máquinas pasan 
por ser las más perfectas Kitson-Meyer que se fabricaron: si el género surgió 
como tal por exigencia de los Andes australes, fue po r necesidad de los Andes 
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colombianos donde tuvo su culminación. El diseño incorporó por primera vez en 
las Kitson-Meyer bastidores exteriores de barras, un hogar "Belpaire" modifi-
cado, y para que éste no tuviese restricción hacia los lados, se interrumpieron los 
tanque laterales, que entonces se desplazaron hacia adelante, y, para compensar 
el desequilibrio en el peso, se adicionó al depósito trasero del carbón otro tanque 
de agua, lográndose un diseño de especial elegancia, el pináculo del género; 
incluía este diseño también algo tornado de las "Docerruedas", que les dio a las 
máquinas el aire de familia de los Ferrocarriles Nacionales: El "Colornbian 
Srnokebox" (así se lee en la literatura internacional). A las cuatro nuevas 
locomotoras de Girardot siguió en 1931 una quinta para Cundinarnarca 17 , y en 
1935 (ya Dewhurst había dejado de servir a Colombia desde 1929) dos enormes 
2- 8- 0+ 0- 8- 2, fabricadas por Kitson pero ensambladas por Stephenson, 
que fueron las más grandes y poderosas Kitson-Meyer del mundo y, además, las 
últimas que se fabricaron 18. No sólo Colombia tuvo más locomotoras de estas 
que cualquier otro país (Chile casi la iguala), sino que, con excepción de dos 
fabricadas para la India, en 1928 y que muestran la influencia de las de Girardot 
del año anterior, todas las que se fabricaron a partir de 1914 lo fueron para 
Colombia. 
Olvidaba decir que estas máquinas no sólo debían subir y subir trenes: también 
debían descender con igual carga. Para ello estaban dotadas de "freno de 
represión" 19. Con el distribuidor colocado en reverso, cerrad o el regulador 
para que no entre vapor a los cilindros, abierto al aire libre el escape y aislado 
de la caja de humos, los cilindros actúan corno un compresor de aire; al regular 
desde la cabina la presión de este aire en los cilindros, se controlaba la 
velocidad de descenso del tren. Sólo un penacho de vapor, resultado de la 
vaporización de un chorro de agua inyectado a los cilindros para atenuar la 
temperatura, y el carnpaneteo de las ruedas en los rieles, delataban el seguro 
descenso 2o de estos trenes por las frías lomas lecheras de Sebastopol , por entre 
perfumados naranjales de La Florida y cafetales de La Esperanza hasta los 
pastales de San Joaquín con el aroma de la tierra caliente. 
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Una I' IS/a de fáhn ca de Pacífico 
47. una de lar" Rem as", 4-6-2. de 
trt>\ nlmclros. del Ferrocarnl del 
Pacífico S1 ~e m iTa aten tamente 
el I'Ó.Itago de la válvula. 10hr..- ..-1 
cllmdro. se ve la ar11culan án del 
1 IStema ele palancas que genera el 
mul'm llen to de la vál1·ula del Cl-
lmdro c·entral. Fue f ahncada por 
Ha m e Sam t P1erre. Bélgu·a 
C ulecnún P. K. Dewhur.1r. 
lll. LAS LOCOMOTORAS DE TRES CILINDROS 
¿Para qué locomotoras de tres cilindros en un país atrasado? ¿Para qué estos 
diseños que fueron los primeros y los únicos del mundo? ¿Era acaso explosión 
de libre fantasía de un ingeniero inglés que se aprovechaba de un país de 
opereta en danza de millones? Nada de eso, ni más faltaba. Todo lo contrario: 
Ya hemos dicho que el máximo problema de nuestros ferrocarriles consiste en 
las fuertes pendientes y curvaturas que la orografía andina determina en forma 
obligante; entonces optimizar la capacidad de arrastre de las locomotoras , sin 
exceder el peso por eje ni la longitud de la base rígida, sin sobrepasar lo que la 
vía aguanta, resulta decisivo para el éxito económico de una empresa. Pues 
bien, estos diseños de tres cilindros representaron la optimización de lo ya 
optimizado, que era el diseño estándar colombiano. En una máquina de tres 
cilindros se logra repartir la acción de los émbolos en seis euntos en cada 
revolución de los ejes motores, no en cuatro, como ocurre en la de dos 
ci lindros; con ello disminuye la tendencia a patinar pues se reparte mejor y se 
suavizan los picos de dicha acción; entonces es posible lograr mayor tracción 
con igual peso adherente. Fue ésta, una solución a un problema de los ferroca-
rriles colombianos, un paso adicional en la superación de una limitación 
nacional, lograda con conocimiento del tema y de las condiciones locales , con 
experiencia en los resultados de sus diseños previos para esas condiciones. Por 
eso, en aquellos días pasó por Colombia la "frontera" del conocimiento 
tecnológico ferroviario . Estas innovaciones técnicas , producto de nuestras 
necesidades, fueron recibidas con entusiasmo por la comunidad tecnológica 
internacional como solución a las limitaciones de la vía angosta; la ingeniería 
nacional, tan "nacionalista", desde luego las ignoró. 
Las "Reinas". El primer diseño de tres cilindros de P .C. Dewhurst fue el de una 
locomotora tipo "Pacific", 4-6-2 (2-3-l en la nomenclatura europea, que nos 
recuerda el poema sinfónico de Arthur Honegger). En este caso se trataba, con 
respecto a la locomotora estándar, de mantener la capacidad tractora, sin 
sobrepasar el peso total ni la carga por eje, reducir a tres el número de los ejes 
motores y poder agregar el carretillo trasero para usar la máquina en trenes 
rápidos de pasajeros en las líneas del valle del Cauca. De un diseño básico 
propuesto se fabricaron dos unidades con algunas diferencias; una de las 
locomotoras fue fabricada por Haine S t. Pierre (Bélgica) y la otra por BMAG-
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¡He aquí la " Montaña " de tres cilmdros. del ferrocarril del No rte! El cilindro central. y su válvula . . ron 
claramente visibles en la parte f rontal de la locom otora; así m ism o p uede verse el sistem a q ue toma el 
m ovim iento para la válvula del tercer cilindro. desde una contramanivela de la cuarta rueda m otriz 
izquierda. La fo to fue tomada en los patios de la fábrica 8 M A G-Sch wart zkopff en Berlín. Colecc1ón P. K. 
Dewhurst . 
La m isma locomotura de la fo tografía p recedem e. ahora con el número de vía 20 (hana 1952) y con el peso 
sobre m otrices indicado en la casí/la en forma errónea (48 toneladas en vez de 36). N cítense modificaciorws en 
la casilla y la colocación del tanque de aire comprimido en el costado izquierdo . La m áquina. en Clupu·lwpe. 
t iene por f ondo la "casa redonda " de taller. un elem ento típico de un taller ferrovwr~n. lamentahlementt' 
dem olida por la cultura depredadora. Colección G. Arias. 
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Schwarzk o pff (Alemania). Las d iferencias consistían en el sistem a de to mar el 
movimient o para la válvula de l tercer ci lind ro; en la máquina belga mediante 
un sistema de palancas flo tantes ac tuando por los vástagos de las válvulas , en el 
interio r de la máq uina. no por de lante de las válvulas debajo de la caja de 
humos. mejorand o el diseño clásico de si r Nigel Gresley, en el cua l el citado 
mecanismo se desaj ustaba con rapidez por las cenizas y escorias que recibía. En 
la locomoto ra alemana el movimiento se tomaba por una contra manivela 
ad icional en la terce ra rueda motriz derecha . Otra d iferencia consistía an la 
suspensió n de las máquinas. suspensió n de tres punt os en las a lemanas y de 
c inco punt os en la be lga; más apropiada pa ra a ltas velocid ades pero exigente 
de u na vía en muy buenas cond iciones la última; ind ispensable pa ra vías no 
muy perfectas la primera. La tercera diferencia estaba en el carretillo trasero. 
Eran ind udablemente dos locomoto ras ex perimenta les: de pro ba rlas en el uso 
sa ldría e l diseño fin a l; nunca se supo cuá l fue la reina y cuá l la v i rre ina~ ambas 
se co nocie ron como las " Reinas ., del fer rocarril del Pacífico. 
Las " Montañas" del ferrocarril del norte. Para las largas líneas de la vía de 
Bogotá a l mar Cari be, d iseñó Dewhurst una máquina del tipo 4-8-2 (M on-
taña): de ellas co nstruyó Schwarzkopff t res pa ra la vía de un metro de la 
ección 2a. de Norte 22, r uando de l la rgo recorrido de la Sabana a l mar aún 
fal taba el empal me con el fer rocarril de Bucara manga a Puerto Wilches y el de 
és te con e l t ramo de Fundación a Santa M a rta . La const rucción y la existencia 
de estas loco moto ra s demuestra que hac ia 1928 se tenía el convencimiento de 
que el éxit o de los ferroca rriles, q ue es taba aumentando notoriamente la 
ex po rtación cafetera , daría el resultad o financiero necesario para la conclusió n 
de la red fe rroviaria por a utofinanc iació n. Se ve ahora que el impu lsa r simul-
táneamente en ese decenio tantos fre ntes. como se atacaro n con los millo nes de 
Panamá. salvo por lo que respecta a los t ramos q ue el Congreso de 1922 
agregó, y con su existencia estas locom oto ras también lo demuestran , fue una 
calculad a y audaz estrategia q ue falló sólo po r la recesión econó mica mundia l 
de 1929. cuando se redujo drásticamente el precio del café y la carga m ovid a 
po r los fe rrocarriles: por el lo. q ued ó inconclusa la red. El diseño de estas 
espléndid as " M ontañas" de tres cilindros permit ió, s in sobrepasar la carga 
so bre ejes moto res ni el número de ellos, au mentar en 12% la capacid ad de 
a rrast re con respect o al diseño estánd ar de dos cil ind ros . M ás sobre estas 
máq uin as a l fi na l. Se q uedaron en el pape l o en el tintero dos diseños adicio na-
les: una " M o nta ña" de tres cil indros para la vía de yard a , (hay planos) y una 
" Docerruedas" de t res ci lind ros q ue mejoraría el diseño de la locomotora 
estándar colo mbian a. 
I V. OTROS DIS EÑ OS 
Oewhurst prod ujo, ad ic io na lmente a los ya mencio nad os con a lgún detalle, 
tres dise ños dest inad os a llenar las necesid ades de máquinas livianas para 
trabajo en pat ios y en t rayectos secundar ios; d ieron ellos lugar a la adquisició n 
de doce máq uinas 2-6-2 (tipo " Pra ire") pa ra los fe rrocarriles de No rte secció n 
l a , S ur, Nariño , G irardot y Tro ncal del Occidente 23. Pa ra secció n Norte 2a , 
Su r y Carare hubo otro diseño, una 2-6-2 de tanque, del cual se fabricaro n 
o nce máqui nas 24 q ue fi na lmente q uedaro n en N orte, y, por último, para 
Pací fico , de un diseño 2-8-2 (M ik ad o) de tanque, se adquirieron siete 25; a estas 
los caleños las conocieron com o " Las M ochas". Las locomotoras colombianas 
construidas siguiend o los d iseños de Dewhurst llegaro n a la cifra de cientocin-
cuenta , algo así como el 25% de todas las de vapor que hubo en este país 26. 
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Demanda social por locomotoras tipo" Prairie "(2-6-2). de tanque. con bastidores externos. arenero.\ bajiws 
y "Colom bian S mokebo X". Una de las 2-6-2 dt' tanque.fahricada p or BM A G-Schwartzk opff en Berlin. Fotu 
G. Díaz. 
Fotografía de fáb rica de una " M ikado" de tanque del Ferrocarril del Pacífico. fabn cada por 
Schwartzkopff en Berlín. Colección H. Peraza. 
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V. EPI LOGO 
¿Qué quedó de tant o ingenio? ¿Qué fue de tanta invención? Lo que hoy, a los 
sesenta años. qued a de c~ta loco moto ra estándar colo mbiana no es gran cosa: 
Sólo dos "Docerruedas" e tán en condi cio nes de funciona mie nto: una de e llas. 
con el número 76. pres ta servic io en el tren turístico de la Sabana y en los patios 
de la estación de carga de Bogotá 27 : la o tra fue reciente mente reconstruida por 
los trabajadores de Chipichape, como celebració n del cincuente nario de l 
Taller 2 : lo hiciero n e n sus ho ras libres, con gran sent id o de responsabilidad 
histórica. y lealtad cul tural. 
La mtsma loe v m v tora. aqui t'lllllliiiiOhra t ' ll Semoní11. para darle la l'uelta al tre11 turi\lt< o dt• la Sahana 
Para muchos. com o é 11o1 qut' , 0 11 '"<timara rt'}: tHran todos los detalles. Centrales 7fJ t' l lo "'''tor del pawo 
Foto 8 Wo llmn 
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Una " Doc erruedas " qut> toda vw traha¡a 
1982 en fen tC'IO en el taller de F landes 
ll<•lclln t uiiUr;ol) ll rbll ú~r M•c<> Vol 2t1, num 2 1, l'}g<¡ 
Centrales 7(¡ (arwgua Amhalema- l hal(llf' IU) en 
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:• Rc<,pectl\amc:nte. Ju, número' 
495. 4XO. -l SS ~ 41 (l dt'l catalogo 
'" 1 n l- lande:,. ''" nu.~ l"ro~ 394 . 
J % . -li S. 41!-. . 4 5 1. 452 . 4 5 1. 
457. 4 59 y 4X l . en Ch cptc ha pe . 
lch numero' 400. 40 5 ~ 4X 7. c:n 
\h·dd lin. lch numcw ' J<JX . 4 2 1 
' 4 'í ' en 1 1 <. o rt o el numero 
41 ' d el c,ttalo!!o 
1 n ' 11 n Jde n . hh númao, 2J l . 
20X \ 14 '\ d c.: l l' .;tÍi i llgn 
-1nult ' dc IIIKI'III• na. num 450. 
'epuemh1e de I<JIO. n um 444. 
mar /\1 de 19 \() 
Anule , c/1' IIIKI'flll'na. núm 4!S5, 
mar t o de 1914 
Como monumento en estaciones o parques se conservan cinco; en las estacio-
nes de Santa Marta. Girard ot y Barrancabermeja, y en los parques d e Occi-
dente de Cali, y El Bosq ue de Manizales 29. Aband onadas en talleres. algunas 
en espera de oportunidad de reconstrucción , otras ya perdidas, existen dieci-
siete: d iez en Flandes, tres en C hipichape, posiblemente aún tres más en 
Medellín y u na en el Corzo -'0 . En una u otra situación, de las 108 " D ocerrue-
das". veinticua tro aún no han desaparecido del tod o, pe ro algunas están en 
total abando no. 
Es bien poco lo que q ueda d e los diseños restantes de P .C. Dewhurst : De las 
.. P rairie" quedan una de las de ténder como mo numento en Picaleña, y otra de 
las de tanque, q ue fue del ferrocarril dd Norte, en el Pa rque del Salitre en 
Bogotá; de las " M ikado " de tanq ue queda una abandonada en C hipichape; los 
caleños están en espera d e esa imperiosa reconstrucció n para ver pasar a su 
querida .. Mocha" por el paso elevad o al píe de la estació n J t. Las locomotoras 
de tres cil ind ros fueron desguazadas y de las Kitson-Meyer 2-6-0+0-6-2 no 
qued ó nada; sus fin os aceros despertaron la insaciable cod icia de los negocian-
tes de cha ta rra y desde luego, la Dirección de los ferrocarriles, no iba a estar a la 
aitura de sus responsabilidades históricas para preservar siquiera una de tales 
JOya . 
Ya hemos visto la poca a tención que la ingeniería colo mbiana dio a P.C. 
Dewhurst y a sus diseños; lo igno ró hasta 1987, cuand o apareció La mula de 
hierro. Tampoco tuvo Dew hurst el contacto con la Universidad; no era lo 
usual en esa época y no tuvo tiempo para e llo, pues, además de casi una docena 
de locomotoras q ue d iseñó, hubo de atender a las pruebas de las locomoto ras, 
acompañar a los maquinistas en las casi llas para resolver problemas encontra-
dos en las vías, vis itar las fábricas durante la construcció n de las máquinas, 
amé n de atender el diseño de los talle res - e l de Chipichape fue en sus días el 
mejor o rganizado y más mode rno taller ferroviario ... del mundo, pero esto no 
le import ó a la ingeniería nac io nal , que, en cambio, hizo su simulacro naciona-
lista exaltand o la sustitució n de unas cerchas metálicas del diseño de C hipi-
chape por unas de madera, celebrando así con gala de mediocridad la salida de 
los extranjeros 32 . En los días en que Dewhurst presentaba la lúcida memoria a 
los a tentos colegas de Birmingham, que se enteraban del arte de diseñar 
locomotoras para trepar los Andes, en Bogotá " Anales de Ingeniería" entrete-
nía a los socios de la Sociedad Colombiana de Ingenie ros con añoranzas del 
primer tren que viajó de Liverpool a Manchester y con conjeturas sobre el 
futuro de la locom otora de vapor en Estad os Unidos 33. 
No habían pasado cinco años cuand o todo había sid o o lvidado : hacia 1936 se 
im po rta ro n las Tubize " M ikado" para C undinamarca y las " Montañas" 
Baldwin , prime ro para Norte y luego para C undinamarca, Girardot y Pací-
fico: bien pesadas y con las bases rígidas bien largas, la carga sobre eje 
aumentada, l o~ bastido res interiores, los a rene ros altos so bre la caldera, etc. ; 
tod o lo op uesto a los se nsatos diseños d e Oewhurst, todo lo conducente a un 
des pil farro de co mbu tibie, a una o peració n costosa, al deterio ro de las 
ca rrileras y al consiguiente a ument o de los costos de mantenimiento, y co n 
la ~ carri le ras abiertas y desniveladas po r estos mo nstruos, a acelerar el 
desaj uste de las máquinas, y és tas en los ta lleres a congestionarlos. Nada de 
c~o imp o rtaba , en cambio ya no se molestaba, con esos diseños estandariza-
d os ofrecid os abiertamente a la competencia desde los consulados colom-
bia nos, el libre juego de los intereses de las grandes fábricas, sus agentes y 
cala nch i nes. La co mparac ió n de estas "Montañas" de Baldwin, que se cono-
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-
c iero n co mo las "Pangrande~ ··, co n las " Montaña!) ·· de tres cili ndro!) de 1929 
de Dewhurs t es bien ilumi nante: las nue va loco m oto ra tenían la ca rga a xt a l 
aumentada e n 17% , el peso t o tal d e la máqu ina e ra un 36C(; mayo r. la ba e 
rígida un 38% mayor. Co n todo ello. ape nas la fu erza tracti va aument ó de 
30.279 libras a 32.000 libras , un 5.6% ¡qué logro! Era esa la diferencia e nt re 
los dise ños d e D ewhurst y lo que ocurre cua nd o las grand es e mpresas 
( Ba ldwin , o la que sea) logran finalmente impo ner su conveniencia y dan la 
dentellada. El desa stre vin o luego , cuando los intereses fo rá neos financiaro n 
la red de carreteras - q ue implicaba comprarle a la nación pre~tam i s t a la 
maquinaria de m ovimie nt o de tie rra y renova r conf inuame nte el parq ue 
a uto m o to r e n la nación pres ta mis t a - , y c uand o se fo rzó desde el ex te ri o r e l 
cambio de las loco moto ras de vap o r po r diese l e n e l s istema ferrovia rio. co n 
lo que se hizo imperativo impo rtar nuevo equipo de l ocomo t ora~. dc~ t i ­
na nd o las existente s y m ás q ue servibles a c hat a rra, y obligand o a re novar 
co ntinua me nte las locom otoras diese! cada 1 O ó 15 años v no cada 50 ó 75. 
-
{ 'na" Pratrte "de tendn a la onlla del \Jaxdalena Con el númno 35 de Centwle1 Aquí ,.em o1 una dt• la\ trPI 
Skoda quP ChPtoslovaqwa f ahncú para el ferrocarnl de Gtrardm Foto (, Día:. 
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que es la duración de las de vapor, y obligando a co mprar en la nació n pres-
tamista tod o!> los repuestos. co n aband o no de los talleres ferroviarios. don-
de se fabrican los repuestos y se reconstruyen las loco mo to ras de vapor, 
talle res que habían sid o las escuelas me talmecánicas de una nac ión. No 
o lvidemos que C hipichape fabricó los vagones. 
Es indudable que hoy ya se ve la tarea de Dewhurst com o ejemplo de transfe-
renc ia adecuada de tecno logía, cuando ésta se adapta al medio , cuand o se 
optimiza , teniendo concienc ia de lo que se hace; se ve su trabajo como un 
ejemplo de que, cuando se resuelven en cada país los problemas que ellos 
presentan , t ambién puede pasar po r ellos la frontera de la tecnología. Se ve 
también cómo , sin la in tro misió n de los agentes de la dependencia y el subdesa-
rrollo, cuand o hay un pro pósito nacio nal y voluntad de lograrlo, se dan cosas 
más que buenas en esta "Sub" América. 
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